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Beschreibung 

Die voriiegende Erfindung bezieht sich^|^ein An- 
triebssystem fur ein Kraftfahrzeug nach derrTOberbe- 
griff des Anspruchs 1. 

Ein derartiges Antriebssystem, das sowohl fur Fahr- 
zeuge mit vorne angeordnetem Motor und Vorderrad- 
antrieb als auch fur Fahrzeuge mit im hinteren Teil des 
Fahrzeugs angeordnetem Motor und Hinterradantrieb 
geeignet ist, ist beispielsweise aus der US-PS 3 494 225 
bekannt,die der JP-AS 48-13 015 entspricht. 

Bei dem bekannten Antriebssystem weist das Kurbel- 
gehause-Oberteil des Zylinderblocks auf der Neigungs- 
seite des Motors eine lange Schurze auf, die zusammen 
mit dem Kurbelgehause-Unterteil die Olwanne bildet 
und wobei an der Schurze das Differentialgehause fest- 
gelegt ist. Die Schurze reicht bis unter die Zwischenge- 
triebewelle; die Zwischengetriebewelle verlauft dem- 
entsprechend durch die Schurze des Kurbelgehause- 
Oberteils bzw. des Zylinderblocks. 

Der geschilderte konventionelle Aufbau ist insofern 
nachteilig, als daB der Zylinderblock aufgrund der Aus- 
bildung mit der Schurze relativ groB ist Hierdurch^erge- 
ben sich hohere Fertigungskosten, da der Zylinderblock 
aufgrund seiner Motorfunktionen generell mit groBerer 
Stabilitat und groBerer MaBgenauigkeit als die Olwan- 
ne und das Differentialgehause ausgefuhrt sein muB. 
Insbesondere muB der Zylinderblock aus einem hoher- 
wertigen, sprich teuereren Material als die Olwanne und 
das Differentialgehause hergestellt sein. 

Gegeniiber einem Motor mit Zylinderblock ohne 
Neigung ergeben sich hieraus merkliche Kostennachtei- 
le. Die Kosten werden auch dadurch gesteigert, daB ftir 
Motoren mit geneigtem Zylinderblock und fur Motoren 
mit Zylinderblock ohne Neigung gesonderte Zylinder- 
blocke (mit bzw. ohne Schurze) hergestellt und vorratig 
gehalten werden mussen. 

Neben dem Kostenaspekt ist die Stabilitat des An- 
triebssystems von besonderer Wichtigkeit. Gegeniiber 
einem Zylinderblock fur einen Motor ohne Zylinder- 
blockneigung ist die Stabilitat des aus der US- 
PS 3 494 225 bekannten Zylinderblocks aufgrund der 
langen Schurze reduziert. 

Aus den Druckschriften GB-PS 1 032 090, DE- 
PS 15 55 101 und US-5 046 578 (Serien-Nr. 282 476 vom 
09.12.1988) sind weitere Antriebssysteme mit aus einem 
Motor, einem Getriebe und einem Differential gebilde- 
ter Antriebseinheit bekannt, die in Langsrichtung des 
Fahrzeugs angeordnet ist, wobei die Ausgangsleistung 
der Antriebseinheit uber eine Zwischengetriebewelle 
auf quer angeordnete Antriebsrader ubertragen wird 
und wobei die Zwischengetriebewelle in der Antriebs- 
einheit gelagert ist. Diese Antriebssysteme weisen ver- 
schiedene Probleme und Nachteile auf, die den genann- 
ten Nachteilen des aus der US-PS 3 494 225 bekannten 
Antriebssystem im wesentlichen entsprechen. 

Demgegenuber ist es Aufgabe der Erfindung, ein 
kompakt bauendes, mechanisch stabiles Antriebssystem 
der eingangs genannten Art bereitzustellen, bei dem ein 
gegeniiber einem Motor mit nicht geneigtem Zylinder- 
block im wesentlichen unveranderter Motorblock ver- 
wendet werden kann. Diese Aufgabe wird durch das 
Antriebssystem mit den Merkmalen des Anspruchs 1 
gelost. 

Beim erfindungsgemaBen Antriebssystem wird die 
Ausgangsleistung des Motors wie beim bekannten An- 
triebssystem uber eine Kupplung, ein Gewebe und eine 
Kardanwelle auf das Differential und von diesem uber 
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eine Zwischengetriebewelle. e^Kardangelenk, eine 
Antriebswelle und ein weiterej^^piangelenk auf ein in 
Bezug auf das Differential auf^^anderen Motorseite 
befindliches Antriebsrad ubertragen. Die Ausgangslei- 
5 stung wird weiterhin vom Differential uber ein Kardan- 
gelenk, eine Antriebswelle und ein weiteres Kardange- 
lenk auf ein in Bezug auf das Differential auf der glei- 
chen Motorseite befindliches Antriebsrad ubertragen. 
ErfindungsgemaB verlauft die Zwischengetriebewelle 
io durch beide Seitenwande des Kurbelgehause-Unter- 
teils. Die Zwischengetriebewelle ist also nicht in der 
Schurze des Zylinderblocks gelagert, so daB dieser kom- 
pakt und vereinfacht aufgebaut sein kann, vorzugsweise 
im wesentlichen wie ein Zylinderblock fur einen Motor 
is ohne Zylinderblockneigung. Die Herstellungskosten 
werden hierdurch wesentlich vermindert. 

Durch die Oberbruckungsfunktion des Differential- 
gehauses mit Festlegung des Differentialgehauses so- 
wohl am Zylinderblock als auch am Kurbelgehause-Un- 
20 terteil ergibt sich eine wesentlich hohere Stabilitat des 
Motors. Das Differentialgehause dient bei einer derarti- 
gen Anordnung gewissermaBen als Verstarkungsele- 
ment fur die Olwanne, so daB diese eine erhohte Festig- 
keit erhalt, was fur die Lagerung des einen Endes der 
25 Zwischengetriebewelle in der einen Seitenwand des 
Kurbelgehause-Unterteils bzw. der Olwanne wichtig ist. 

Dadurch, daB die Zwischengetriebewelle durch die 
beiden, sich gegenuberliegenden Seiten des Kurbelge- 
hause-Unterteils bzw. der Olwanne verlauft, ergibt sich 
30 der zusatzliche Vorteil, daB lediglich die Mitten von der 
im Differentialgehause und der Olwanne vorgesehenen 
Bohrungen zentriert werden mussen, damit die Zwi- 
schengetriebewelle durch diese Elemente verlaufen 
kann. Der Zylinderblock braucht bei dieser Zentrierung 
35 nicht ausgerichtet werden. Der Herstellungsaufwand 
bzw. der Wartungs- und Reparaturaufwand ist hier- 
durch vermindert. 

Vorzugsweise verlauft die Ebene der unteren Verbin- 
dungsflache des Zylinderblocks des Motors rechtwink- 
40 lig zur Zylinderachse durch die Mitte eines Achslagers 
fur die Kurbelwelle. Die Olwanne kann einstuckig oder 
auch zweistuckig ausgebildet sein, wozu das Kurbelge- 
hause-Unterteil ein gesondertes Olwannenteil aufwei- 
sen kann. 

45 Weitere Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegen- 
stand von weiteren Unteranspruchen. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand von in den 
Figuren der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spielen naher erlautert Es zeigt: 
so Fig. 1 eine schematische ebene Ansicht eines Fahr- 
zeugs mit einem Antriebssystem gemaB einer ersten 
Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 2 einen vergroBerten Schnitt in einer Ebene 1 1- 1 1 
in Fig. 1 ; 

55 Fig. 3 einen vergroBerten Schnitt in einer Ebene III- 
III in Fig. 2; 

Fig. 4 eine Seitenansicht senkrecht zu emer Ebene 
IV-IVinFig.2; 
Fig. 5 einen Schnitt in einer Ebene V-V in Fig. 2 mit 
60 einer Antriebsvorrichtung fur Ausgleichswellen; 

Fig. 6 einen der Fig. 2 entsprechenden Schnitt einer 
zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung; und 

Fig. 7 eine Seitenansicht senkrecht zu einer Ebene 
VII-VIIinFig. 6. 
65 GemaB Fig. 1 wird eine Leistungseinheit P durch ei- 
nen Motor 1, eine Kupplung 2, ein Getriebe 3 sowie ein 
Differential D gebildet, die als Einheit auf einem Fahr- 
zeug V in dessen Langsrichtung montiert sind (eine Kur- 
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belwelle 5 des Motors verlauft dabei P.^^H zur Langs- 
achsedes Fahrzeugs V). Die Ausgangsf^^ng der Lei- 
stungseinheit wird uber Gelenke Jl a . Jn, Antriebswellen 
SI, Sr, und Gelenke Jl 2 . Jr 2 auf Vorderrader Wl, Wr 
ubertragen, welche ein linkes bzw. rechts Antriebsrad 
bilden. 

GemaB den Fig. 2 und 3 besitzt der Motor 1 der Lei- 
stungseinheit P eine Zylinderachse L r Li. welche in Be- 
zug auf eine vertikale Linie des Fahrzeugs V (um etwa 
45°) nach links oder rechts geneigt ist. Weiterhin besitzt 
der Motor 1 einen Zylinderkopf 7 mit einem diesen 
abdeckenden Zylinderkopfdeckel 8. welche ubereinan- 
der mit einer Oberseite des Zylinderblocks 6 verbunden 
sind. Der Zylinderblock 6 besitzt ein eine obere Halfte 
eines Kurbelgehausebereichs bildendes Kurbelgehau- 
se-Oberteil 6i, das an seiner Unterseite durch mehrere 
Verbindungsschrauben 11 mit einem eine untere Halfte 
des Kurbelgehausebereichs bildenden unteren Gehause 

9 verbunden ist. Die Verbindungsflachen dieser Halften 
liegen in einer geneigten Ebene, welche senkrecht zu 
der Zylinderachse Li-Li und durch die Mitte O von 
Achslagern 10 zur Lagerung des Laufflachenteils der 
Kurbelwelle 5 verlauft. Das untere Gehause 9 besitzt 
eine ausreichend groBe Stabilitat, um die untere Halfte 
des Kurbelgehausebereichs zu bilden und eine im fol- 
genden noch zu beschreibende Zwischengetriebewelle 
12 zu lagern. Mit einer unteren offenen Seite des unte- 
ren Gehauses 9 ist ein Olwannenteil 13 mittels Verbin- 
dungsschrauben 14 verbunden. Das Gehause 9 und das 
Olwannenteil 13, zusammen auch ais Kurbelgehause- 
Unterteil bezeichnet, bilden zusammen eine Olwanne. 
Die Achslager 10 werden durch eine im Kurbelgehause- 
Oberteil 6i des Zylinderblocks 6 ausgebildete Lagerfla- 
che 15 sowie eine mit der Lagerhalfte 15 gekoppelte 
Lagerkappe 16 gebildet, wobei die Laufflachen der Kur- 
belwelle 5 drehbar durch jeweils eines dieser Achslager 

10 gelagert sind. 
Auf der Neigungsseite des Zylinderblocks 6 in Bezug 

auf den Motor 1 ist ein Differentialgehause 17 vorgese- 
hen, in dem das Differential D auf dieser Seite des Zylin- 
derblocks 6 angeordnet ist. Dieses Differentialgehause 
17 ist mittels mehrerer Schrauben 18 mit dem Kurbelge- 
hause-Oberteil 6i des Zylinderblocks 6 und dem Ol- 
wannenteil 13 das untere Gehause 9 uberbriickend ver- 
bunden. An der offenen Endseite des Differentialgehau- 
ses 17 ist mittels mehrerer Schrauben 23 ein Abdeckele- 
meni 17i verbunden. GemaB einer abgewandelten Aus- 
fuhrung kann das Differentialgehause 17 mit dem Kur- 
belgehause-Oberteil 6| und dem unteren Gehause 9 die- 
se Teile uberbriickend verbunden werden. Die Seiten 
des unteren Gehauses 9 und der Olwanne 13 sind zur 
Anpassung an das Differentialgehause 17 zur Bildung 
eines Raums S nach innen gedruckt. 

Die obengenannte Zwischengetriebewelle 12 verlauft 
im wesentlichen horizontal durch das untere Gehause 9 
senkrecht zur Kurbelwelle 5 und ist an einem Ende (das 
rechte Ende in Fig. 2) mittels eines Lagerhalters 19 auf 
dem unteren Gehause 9 gelagert. Speziell ist der Lager- 
halter 19 durch mehrere Schrauben 20 mit einer AuBen- 
wand des unteren Gehauses 9 verbunden, wobei das 
Ende der Zwischengetriebewelle 12 mittels eines Kugel- 
lagers 24 drehbar im Lagerhalter 19 gelagert ist. Das 
andere Ende der Zwischengetriebewelle 12 verlauft 
durch benachbarte Seitenwande des unteren Gehauses 
9 und des Differentialgehauses 17 und ist im Differenti- 
algehause 17 durch ein Schragrollenlager 21 gelagert. 
Das Ende der Zwischengetriebewelle 12, das sich in das 
Differentialgehause 17 hinein erstreckt, ist mit einem 
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Antriebsritzel 30 des Diff als D durch Verkeilen 
verbunden. 

Wie bereits ausgefiihrt, ist das Differential D in einer 
unterhalb des geneigten Zylinderblocks 6 befindlichen 
5 Totzone angeordnet, so daB die gesamte Leistungsein- 
heit P sehr kompakt ausgebildet werden kann. Das Dif- 
ferential D ist in konventioneller Weise aufgebaut und 
umfaBt ein durch geneigte Rollenlager 21, 22 drehbar 
auf dem Differentialgehause 17 gelagertes Differential- 
io gehause 25, ein am AuBenumfang des Differentialge- 
hause 25 befestigtes und mit einem Ritzel auf der vom 
Getriebe 3 ausgehenden Kardanwelle 4 in Wirkverbin- 
dung stehendes angetriebenes Zahnrad 26 groBen 
Durchmessers, ein Paar von durch einen Stift 27 auf dem 
is Differentialgehause 25 getragenen Differentialritzels 
28, 29 sowie ein Paar von mit den Ritzeln 28. 29 kam- 
menden Antriebsritzeln 30, 31. Das Antriebsritzel 30 ist 
mit dem inneren Ende der Zwischengetriebewelle 12 
durch Verkeilen verbunden, wahrend das andere An- 
20 triebsritzel 31 durch Verkeilen mit dem Kardangelenk 
Jri verbunden ist. Das innere Ende des Kardangelenks 
Jn ist durch ein Schragrollenlager 22 drehbar auf der 
AuBenwand des Differentialgehauses 17 gelagert und 
mit seinem AuBenende uber die Antriebswelle Sr und 
25 das andere Kardangelenk Jr2 mit dem rechten Antriebs- 
rad Wr verbunden, wie dies in Fig. 1 dargestellt ist. Das 
andere Ende der Zwischengetriebewelle 12 ist durch 
Keilen mit dem inneren Ende des Kardangelenkes Jlj 
verbunden, dessen AuBenende gemaB Fig. 1 uber die 
30 Antriebswelle SI und das weitere Kardangelenk Jl 2 mit 
dem linken Antriebsrad Wl gekoppelt ist. Mit 32, 33, 34 
und 35 sind Oldichtungen bezeichnet. 

1m Betrieb des Motors 1 der Leistungseinheit P wird 
dessen Ausgangsleistung von der Kupplung 2 und dem 
35 Getriebe 3 uber die Kardanwelle 4 auf das Differential 
D und sodann von diesem uber die Zwischengetriebe- 
welle 12, das Kardangelenk ]U, die Antriebswelle SI und 
das weitere Kardangelenk Jl 2 auf das linke Antriebsrad 
Wl und uber das Kardangelenk Jri, die Antriebswelle Sr 
40 und das weitere Kardangelenk Jo auf das rechte An- 
triebsrad Wr ubertragen. 

Bei einer vorteilhaften Ausbildung liegt die Untersei- 
te des Zylinderblocks 6 des Motors 1 in einer Ebene, 
welche rechtwinklig zur Zylinderachse LrLi und durch 
45 die Mitte O der Achslager 10 verlauftrwodurch der 
Zylinderblock 6 aufgrund der kurzen Schurze als Gan- 
zes kompakt ausgebildet ist und die Zwischengetriebe- 
welle 12 nicht lagern muB f welche in einfacher und ge- 
eigneter Weise durch das Differentialgehause 17 und 
50 das untere Gehause 9 gelagert ist Die Stabilitat und die 
Genauigkeit des Zylinderblocks 6 kann daher verbes- 
sert werden, was zu einer Verbesserung der Betriebsei- 
genschaften des Motors 1 selbst fuhrt. 

GemaB den Fig. 2 und 5 ist auf entgegengesetzten 
55 Seiten der Kurbelwelle 5 und parallel zu dieser ein Paar 
von Ausgleichswellen 36, 37 vorgesehen, welche jeweils 
mit einem Paar von Gewichten 36W, 36W und 37W, 
37W versehen sind. Diese Ausgleichswellen 36 und 37 
stehen uber ein Synchrongetriebe 38 mit der Kurbel- 
60 welle 5 in Wirkverbindung. 

Das Synchrongetriebe 38 umfaBt eine an der Kurbel- 
welle 5 befestigte Antriebsriemenscheibe 39, eine erste 
an der Ausgleichswelle 36 befestigte angetriebene Rie- 
menscheibe 40, eine zweite drehbar auf dem Kurbelge- 
65 hauseteil 6i des Zylinderblocks 6 benachbart und paral- 
lel zur anderen Ausgleichswelle 37 gelagerte angetrie- 
bene Riemenscheibe 41 einen um die Antriebsriemen- 
scheibe und die angetriebenen Riemenscheiben 39 bzw. 
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40, 41 gefuhrten Endlosriemen 42. ein AaJ^szahnrad 
44, das an einer' Zwischenwelle, auf welj^^Hie zweite 
angetriebene Riemenscheibe 41 montier^Ri. befesiigt 
ist, sowie ein an der anderen Ausgleichswelle 37 befe- 
stigtes und mit dem Antriebszahnrad 44 kammendes 5 
angetriebenes Zahnrad 45. Bei diesem Synchrongetrie- 
be ist die Anzah! der Zahne auf der ersten und zweiten 
angetriebenen Riemenscheibe 40 und 41 gleich der 
Halfte der Anzah! der Zahne auf der Antriebsriemen- 
scheibe 39. wahrend die Zahnrader 44 und 45 die gleiche 10 
Anzahl von Zahnen besitzen. Die Ausgleichswellen 36 
und 37 werderi daher im Vergleich zur Drehzahl der 
Kurbelwelle 5 mit der doppeiten Drehzahl in gegensin- 
nigen Richtungen angetrieben, wobei die Summe der 
sich aus den Gewichten 36W und 37W ergebenden Zen- , 5 
trifugalkrafte zur Aufhebung der Sekundartragheits- 
kraft der schwingenden Masse des Motors 1 dient. 

Die Fig. 6 und 7 zeigen eine zweite erfindungsgemaBe 
Ausfuhrungsform. Bei dieser Ausfuhrungsform ist ein 
eine einteilige Olwanne bildendes Kurbelgehause-Un- 20 
terteil 13i direkt mit der geneigten Unterseite des Kur- 
belgehauseteils 61 des Zylinderblocks 6 verbunden, wo- 
bei das untere Gehause 9 der ersten Ausfuhrungsform 
nicht vorhanden ist Die Zwischengetriebewelle 12 ver- 
lauft durch die Olwanne 13! und ist mit einem Ende iiber 25 
den Lagerhalter 19 in der gleichen Weise auf der Olwan- 
ne 13i drehbar gelagert. Das Differentialgehause 17 ver- 
bindet das Kurbelgehauseteil 61 des Zylinderblocks 6 
und die Olwanne 13] und uberbruckt diese. 

Diese zweite Ausfuhrungsform besitzt die gleichen 30 
Vorteile wie die oben beschriebene erste Ausfuhrungs- 
form und ist weiterhin insofern vorteilhaft, als die An- 
zahl ihrer Komponenten aufgrund des Fehlens des unte- 
ren Gehauses 9 verringert ist. 

ErfindungsgemaB besitzt also die Schurze des Zylin- 35 
derblocks eine wesentlich reduzierte Lange und muB die 
Zwischengetriebewelle nicht lagern, so daB eine sehr 
kompakte Ausbildung moglich ist, wodurch eine hohe 
Stabilitat und eine hohe Genauigkeit bei einfacher und 
billiger Ausfuhrung gewahrleistet ist GemaB der zwei- 40 
ten Ausfuhrungsform ist die reduzierte Anzahl von Tei- 
len ein weiterer Vorteil. 

Patentanspriiche 

45 

1. Antriebssystem fur ein Kraftfahrzeug (V), bei 
dem der Motor (1) mit seiner Kurbelwelle (5) in 
Langsrichtung des Kraftfahrzeugs (V) verlaufend 
angeordnet ist und Laufrader beidseits des Motors 
(l)antreibt, 50 
wobei der Motor einen geneigten Zylinderblock 
aufweist mit einem Kurbelgehause-Oberteil (61), an 
welchem uber eine zur Zylinderachse (L,-L,) senk- 
rechte Verbindungsflache ein eine Olwanne bilden- 
des Kurbelgehause-Unterteil (9, 13; 13j) ange- 55 
bracht ist, bei dem ferner ein vom Zylinderblock (6) 
getrenntes Differentialgehause (17) an einer Sei- 
tenflache des Zylinderblocks auf der Neigungsseite 
des Motors (1) angebracht ist und eine das Diffe- 
rential im Differentialgehause mit einem der Lauf- 60 
rader verbindende Zwischengetriebewelle (12) 
durch eine von zwei einander gegenuberliegenden 
Seitenwanden des Kurbelgehause-Unterteils (9 t 13; 
130 verlauft, mit Lagerung der Zwischengetriebe- 
welle (12) im Differentialgehause sowie an der ei- 65 
nen Seitenwand des Kurbelgehause-Unterteils (9, 
13; 13,) 

dadurch gekennzeichn t, 
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daB das Differeniiaigehj^^l7) den Zylinderblock 
(6) und das Kurbelgeh^WUnterteil (9, 13; 13,) 
uberbruckt und an diesei^?stgelegt ist, 
und daB die Zwischengetriebewelle (12) auch durch 
die andere Seitenwand des Kurbelgehause-Unter- 
teils (9, 13; 13i) verlauft. 

2. Antriebssystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verbindungsflache im we- 
sentlichen durch die Mitte von die Kurbelwelle (5) 
lagernden Achslagern verlauft. 

3. Antriebssystem nach Anspruch 1 pder 2, dadurch 
gekennzeichnet. daB ein Ende der Zwischengetrie- 
bewelle (12) durch das Kurbelgehause-Unterteil (9. 
13; 13|) und das andere Ende der Zwischengetrie- 
bewelle (12) durch das Differentialgehause (17) ge- 
lagert ist. 

4. Antriebssystem nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Lager (19, 24) in dem Kurbel- 
gehause-Unterteil (9, 13; 13i) einen an dem Kurbel- 
gehause-Unterteil (9, 13; 13i) montierten abnehm- 
baren Lagerhalter(19) enthalL 

5. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, das das Differentialge- 
hause (17) durch losbare Elemente (18) sowohl mit 
dem Zylinderblock (6) als auch mit dem Kurbelge- 
hause-Unterteil (9, 13; 13, ) verbunden ist. 

6. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB das Differentialge- 
hause (17) sowohl vom Zylinderblock (6) als auch 
vom Kurbelgehause-Unterteil (9, 13; 13,) beabstan- 
det ist. 

7. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB das Kurbelgehau- 
se-Unterteil (9, 13; 13,) ein gesondertes Olwannent- 
eil (13) aufweist. 

8. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB der Motor (1) auf 
seiner Neigungsseite zur Bildung eines Raumes (S) 
fur die Aufnahme des Differentialgehauses (17) 
nach innen versetzt ist. 
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